
应对经济全球化 协调港口经济发展
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摘 要 文章通过对我国沿海港口货物吞吐量历史数据的分析和对比，概括了近几年我国港口经济发展

的的特点和现状，在此基础上分析了我国港口经济发展中存在的问题，进而针对存在的问题提出了具体的

建议和对策。
。
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海洋运输业是以港口为端点，以船舶为运载

或拖运工具，通过海上航道运送货物和旅客而

形成的一种海洋产业。由于海洋运输不受轨道

限制，具有国际性、运量大、耗能低等特点。因此

海洋运输在交通运输和整个国民经济体系占有

重要的地位。而港口作为发展经济、加入经济全

球化的核心资源，在海洋运输业中具有重要的作

用。如果说海洋运输业是增进经济全球化的纽

带，则港口则是这条纽带上的重要节点。在我

国，对外贸易的85％都是通过海洋运输完成的。

海洋运输业直接关系到我国经济的繁荣、发展

和政治利益，近年来越来越受到我国政府的重

视。随着改革开放的深入以及经济全球化的进

一步发展，我国的港口经济的发展也日新月异，

呈现出新的发展特点和态势。

一、我国港口经济发展现状

从改革开放以来，中国的经济和对外贸易

全面增长，并且步人了良性循环的轨道，各方面

的积极因素所产生的综合增势效应日益明显，
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并以需求为突破口逐步释放出来。经济总量的

快速增长为港口经济的快速发展提供了基本保

证，经济持续快速的发展，必然对原材料、能源、

产成品等物资产生巨大的需求，随之而来的便

是对公路、铁路、港口等交通设施的扩大需求。

在这种情况下，近期我国港口经济的发展呈现

出如下几个特点。

1．货物吞吐量迅猛增加，产业结构调整推动

港1：2吞吐量变化

近十年来，随着国民经济的快速发展，我国

的港口货物吞吐量迅猛增加，“十五”期间，港

口货物吞吐量和集装箱吞吐量年均增长率分别

达17．3％和26．4％，分别是“九五”期间的1．3

倍、1．7倍和2．1倍，至2005年沿海港口完成货

物吞吐量达30．09亿t，与2004年相比增长了

18．6％。

港口吞吐量的变化一方面受我国宏观经济

形势发展的影响，另一方面产业结构的变化也会

推动货物吞吐量的变化。观察图1可知，每单位

国民生产总值所产生的港口货物吞吐量以20世

   



图1 单位国民生产总值产生的港口货物吞吐量曲线

注：数据来源于各年的中国海洋统计年鉴，其中1953—1956

年、1958—1964年、1966一1969年、1971—1974年间的数据根

据原始数据内差而得。

纪70年代末、80年代初为峰值，在峰值以前趋

势为增加，而峰值以后，趋势为减少，到1998年

前后达到最低值，而后又开始上升。之所以出现

这种情况，是因为改革开放前我们沿袭苏联模

式，进行粗放式的重工业化，这种重工业化实行

的是高能耗、高消耗型经营方式。因此，在这个

阶段我国单位国民生产总值所产生的港口货物

吞吐量随着国民经济的发展不断增高。改革开放

之后，以民营企业为主要代表的劳动密集型产业

获得了长足的发展。而劳动密集型产品的出口对

于港口吞吐量的增加贡献幅度不大，因此在这个

阶段单位国民生产总值产生的货物吞吐量呈下

降趋势。到了1998年以后，我国由于轻工业发展

已经基本完善，加之民营企业的原始积累也初具

规模，它们纷纷转向资本密集型产业发展。我国

开始步入市场经济条件下的重工业化阶段。在该

阶段，一方面，重工业化建设必然需要大量的能

誓海洋经济

源和原材料；另一方面，随着重工业化的发展和

完善，我国的出口产品结构将发生变化，工业制

成品越来越多。这两种变化都会大幅提高对港口

疏运能力的要求。由此，在这个阶段单位国民生

产总值产生的货物吞吐量又开始逐年上升。如果

进一步分析，随着我国重工业化的进一步深化，

“世界工厂”的地位进一步巩固，单位国民生产

总值所产生的港口货物吞吐量将进一步增加。但

是这个增加持续一段时间后，将又会发生减小的

现象。这是因为随着我国生产技术的提高和产品

的升级，所生产的产品将向高附加值、低能耗、

体积小、重量轻的高科技产品方向发展。一旦经

济发展到达这个阶段，则单位国民生产总值所产

生的港口货物吞吐量将越来越小。由此可见，产

业结构的变化对于货物吞吐量会产生较大影响。

现阶段，在快速发展我国的港口经济的同时，也

要认清产业的发展前景，作好规划，以防止资源

的巨大浪费。

2．港口发展地区差异明显，中型港口作用增

强

近几年随着我国经济布局、结构的变化，一

些新港口建成并获得了发展，港口吞吐量在地区

间有了一定的变化。我们把东部沿海分成三个区

域：环渤海地区(辽宁、天津、山东、河北)、长江

三角洲地区(江苏、上海、浙江)、珠江三角洲地

区(福建、广东、广西、海南)。由表1可看出，

1999--2004年间，环渤海地区的所占的吞吐量

份额基本稳定，变化不大，长江三角洲所占的份

额有下降的趋势，而珠江三角洲地区则有所增

表1 三个区域港口吞吐量占总吞吐量份额的变化

数据来源：辽宁、天津、山东、河北、江苏、上海、浙江、福建、广东、广西、海南各省统计年鉴

   



长。

三大经济区港口吞吐量份额的变化一方面

受主要港口发展的影响，另一方面也受中型港

口的发展的影响。与1995年相比，2003年环渤

海地区新增次大型(5 000万～10 000万吨级)

港口3个，长江三角洲新增次大型港口一个，而

珠江三角洲新增次大型港口达13个。这是珠江

三角洲地区吞吐量份额持续增长的重要原因。除

了不同地区港口吞吐量份额发生变化外，另一大

显著的特点就是中型港口获得了长足的发展，并

日益发挥越来越重要的作用。我国主要港口完成

的货物吞吐量占总吞吐量的比重不断降低，从

1985年的89．46％，一路降至2003年的71．67％

(图2)与此对应的是，1 000万一5 000万吨级

中型港口从1995年的8个，猛增到2003年的24

个，这些中型港口北始辽宁锦州，南至广西的海

安，遍布于东南沿海的各个省份，对国家、地方

的经济发挥越来越重要的作用。

图2主要港口完成的货物吞吐量占总吞吐量的百分比

注：此处的“主要港口”是指按照中国统计年鉴所计的港口，

包括：大连、营口、秦皇岛、天津、烟台、青岛、日照、连云港、

上海、宁波、汕头、广卅|、湛江、海口√L所、三亚16个港口。

数据来源：中国统计年鉴2003。

5．港口建设突飞猛进，港口规模变化加快

港口货物吞吐量的强劲增长，得益于港口和

航道建设的稳步发展。生产用码头长度、泊位个

数、万吨级以上泊位个数等指标均呈现稳步增

长。“十五”期间，我国相继建成投产集装箱、原

油、矿石、煤炭等专业化码头泊位920个，其中万

吨级以上泊位188个，海运基础设施的改善，成

为港口高效运作、吸纳更多货源的重要保障。

在港口货物吞吐量增长的同时，我国港口的

规模变化也比较显著。与1995年相比，2003年

亿吨级大港达到7个，比1995年增加6个，其中

环渤海地区有3个，长三角地区2个，珠三角地

区1个，5 000～10 000 t的大型港口比1995年

减少了5个，只有舟山港1个。1 000～5 000 t

级大型港口24个，比1995年年增加16个。从这

些数据可以看出，我国港口已经开始向大型化、

集约化、专业化发展，特大型数量增加迅速。

二、我国港口经济存在的问题

1．港口泊位通过能力低，仍处于粗放式经营

状态

我国港口目前基本上仍处于粗放式经营状

态，主要表现在依靠外延扩大再生产方式增加港

口能力，技术进步缓慢，泊位通过能力低和效益

不佳等。如表5所示。(为了清楚的在同一个图

中显示表中参数的变化趋势，笔者将各年份的国

民生产总值除以了100 000；将货物吞吐量除以

了100 000；将万吨级泊位数除以了1 000；将平

均泊位吞吐量除以了100)。1998--2004年间的

港口情况统计数字显示，我国的货物吞吐量的增

速最快，平均增长率达到9．85％。而平均码头长

度吞吐量的增速最小，平均增长率只有1．93％。

这说明我国港口目前基本上仍处于粗放式经营

状态，主要依靠外延扩大再生产方式增加港口能

力，技术进步缓慢。我国万吨级泊位数的增长速

度较快，平均增长率为6．63％，一方面说明我国

港口在向大型化发展，而另一方面，我国平均泊

位吞吐量的平均增长率只达到了3．85％。由此

可见，我们的码头的泊位通过能力并没有得到充

分的发挥，有泊位资源浪费的现象。

2．港口定位混乱，缺乏有机合作

我国缺乏全国的港口布局规划，出现了港口

   



图3我国主要港口发展变化情况

数据来源：经各年统计年鉴整理而得。

发展定位不明、各自为政、无序开发，造成岸线

资源浪费现象。沿海各地兴建港口过多，而过多

港口必然带来无序竞争。我们知道无序竞争主要

是由于同类生产企业数量过多，且产品差异不大

造成的。在自由市场情况下，竞争加剧必然会导

致价格下降，从而导致企业的利润降低甚至会面

一海洋经济

临亏损。这会迫使部分实力较弱的企业退出，使

得整体的利润恢复到社会平均水平。这种“优胜

劣汰”的竞争机制即保证了经济运行的效率和

企业的活力，同时也为企业提供了必要的生存空

间。然而，港口的竞争却与其他行业不同，由于

港口是国民经济的基础设施，为各级政府所重

视，加之各级政府为争夺本地区的海运优势，从

政策、资金等方面对港口倾斜。港口作为国民经

济基础设施、先行工程，往往被列为超前发展项

目，而淡化码头本身的经济效益。这使得市场的

资源配置功能失去效果，从而造成了巨大的资源

浪费。另外，过多的港口必然造成各个腹地的重

叠。以环渤海地区为例，目前环渤海地区已经建

成了以大连港、天津港、青岛港为主枢纽港，包

括大连、营口、秦皇岛、天津、烟台、青岛、日照等

年吞吐量在千万吨以上的七个大型港口，丹东、

锦州、龙口、威海等年吞吐量在100万吨级以上

的中型港口，庄河、旅顺新港、皮口、葫芦岛、蓬

表2 1995、2003年我国港口吞吐量规模等级 (单位：万t)

港口分级 1995年港口规模分布 2003年港口规模分布

上海(31 621)、广州(17 187)、秦皇岛(12 562)、宁波
10 000以上(特大型) 上海(16 400)

(18 543)、大连(12 602)、天津(16 182)、青岛(14 090)

秦皇岛(8 312)、宁波(7 639)、广州(7 450)、大连
5 ooO～10000(大型1 舟2(5 722．11)

(6 427)、天津(6 188)、青岛(6 003)

湛江(2 866)、连云港(3 752)、13照(4 507)、厦I'q(3 403．9)、

营口(4 009)、烟台(2 936)、福州(4 753．07)、汕头(1 470)、

湛江(1 769)、连云港(1 583)、El照(1 575)、厦门 泉州(2 511)、水东(1 261．59)、珠海(2 470)、台州

1 000～5 ooo(次大型) (1 553)、营13(1 493)、烟台(1 430)、福州 (2 150)、防城(1 320)、海13(1329)、锦州(1 707)、海VI新

(1 247)、舟211(1187) 港(1 329．1)、威海(1 090．6)、京唐(2 083)、漳州(2 51 1．1)、

海安(1 105．4)、中山(1 501)、乍浦(2 828．26)、江门

(1 960)、神华(3 116)

汕头(832)、泉州(804)、龙13(759)、水东(732)、温

500～1 000(中型) ,)t1(611)、珠海(579)、蓬莱(548)、台州(51 6)、防城 龙口(764)、温#1(658．911、蓬莱(734)、丹东(707)

(509)、海1：3(55)

京唐(452)、旅顺(447)、锦州(438)、海口新港

f410)、威海(409)、丹东(206)、长(234)、珠海
200-500(次中型) 钦州(263)、八所(425)、北海(433)

(216)、八所(265)、海安(290)、中山(216)、乍浦

f203)、江I'q(279)

数据来源：中国统计年鉴1996、2004，沿海各省统计年鉴及中国海洋统计年鉴1996、2004等整理而得。

   



莱、长岛、乳山、凤城、岚山、黄骅等30余个地方

港口等在内的港口运输体系。如此多的港口，而

且港口之间的距离如此近，加之大连、天津、青

岛三大枢纽港三足鼎立，分属不同的省级行政区

划，港口管理涉及多个部门和机构。这种港口发

展局面势必造成各个枢纽港之问的腹地竞争和

货源争夺，各个港口的腹地的扩大造成了腹地相

互交叉、相互重叠，同时各个支线港口之间也在

争夺腹地甚至与主要港15进行腹地和货源争夺。

必然造成成本上升和资源的浪费。

5．港口基础设施不完善，港口结构性矛盾突

出

与港口密度过大造成无序竞争现象相对照

的是，我国港口结构性矛盾突出。2004年，我国

港口压船压港现象日益严重，已达到近20年来

的最严重程度，仅进口铁矿石的港口积压目前就

高达3 000万t余。在青岛、天津、宁波、湛江等

港口，积压量已达历史最高记录。宁波港面积

27万m2、堆存能力270万t的矿石堆场已经爆

满，许多铁矿石船舶不得不排队等候进港靠泊。

港口堆场严重不足、配套运输系统发展滞后，是

导致港口严重积压的直接原因。但港口自身的问

题也成为瓶颈。首先，港口总体吞吐能力不足，

尤其体现在集装箱、原油、矿石、煤炭等码头。目

前全国沿海港口共有生产性泊位4 274个，但

是，万吨级以上的原油、煤炭、矿石等专用泊位

仅占总数的9．3％。目前我国压船压港的货物主

要是矿石、原油、集装箱、粮食等专业性码头才

能完成装卸的货物。其次，港口结构性矛盾突

出，与专业性码头相比，一些综合性中小码头已

经过剩。老港区与城市发展的矛盾日益突出，新

港区生产能力不足。一些老港口、老港区位于城

市中心，在空间、环境、交通、功能等方面与城市

发展的矛盾日趋尖锐，老港区持续发展与城市化

改造的衔接问题已经成为港口发展与城市发展

关系中矛盾的焦点之一。第三，部分港口信息化

建设明显滞后，物流经营能力低，无法使港口物

流效率最大。

三、我国海洋运输产业发展的对策和建议

1．加快沿海港口建设，完善港口功能

货物的大进大出对港口的总规模和总能力

提出了更高要求。这不但在量上要求港口扩大规

模，而且在质的方面也提出了大型化、集约化、

专业化、多功能及实现综合运输的要求。港口必

须日益突出码头的大型化、专业化，增强枢纽港

作用；必须加快大型专业化码头建设，提高航道

等级；必须完善港口布局，形成大规模的专业化

港区，合理布局专业化码头。针对散货比例越来

越大的情况，应积极拓展港口物流功能。要适应

国际港航业发展变化的新趋势，既朝着集装箱化

发展，又朝着大型化、深水化和集约化的方向发

展，不断提高港口等级，以积极满足巨大的散货

运输需求。

2．突破规划与投资障碍，实现港口资源整合

经过了港口体制改革以后，大部分港口下

放，政企分开，但是建设资金问题尚未得到解

决。与其他产业相比，目前的港口投资还没有形

成真正的跨行业跨地区投资。我国港1：3跨区域投

资还比较少，因此应该尽快形成引进民间资本投

资港口的新型投融资体制。地方政府要消除投资

障碍，鼓励民营企业到港口投资，引导民营企业

有意识向港口方向发展。同时，放低民资市场准

入门槛，也是加快港口业发展的有效途径。政府

应当尽快出台港口布局规划，明确港口功能定

位。通过统一规划，做到港口资源的深水深用，

浅水浅用，这样才能从根本上解决港口的定位问

题。对区域内的港口资源进行必要的整合是充分

利用区域港口资源，发挥港口群体优势的有效方

法。

5．明确港口等级，清晰港口职能

港口运输体系的重要特点之一就是具有明

   



显的港口等级层次划分和职能清晰。我国三大

港口运输体系在各自区域内，必须依据港口运输

体系的内在演化规律以及腹地经济发展、港口自

然条件、集疏运条件、国家运输网发展规划等方

面条件，划分好港口体系内部的港口等级层次体

系，明确各港口尤其是主要港口的职能分工、确

定各港口的发展方向，处理好枢纽港和支线港之

间的关系，变盲目竞争为协同作战。

4．整体优化港陆资源，解决港航矛盾

为了满足国内对原材料的需求，沿海各港口

城市纷纷加大了港口的投入力度，包括天津、大

连、青岛、上海等城市纷纷提出要把自己的港口

建设成为国际航运中心或者世界枢纽港。从单

个建设来看我国的港口建设是优化、合理的，但

从整个国家系统来看，港口个体主张和整体优化

之间的矛盾成为制约我国港口建设、航运业发展

的又一重要因素。解决这个矛盾的途径就是实

现我国港口资源的整合，世界著名的港口城市

疆海洋经济

群，一般都呈现出辐射层，具有辐射性和层次

性，我国港口城市建设必须避免重复建设和恶性

的竞争，积极寻求区域合作差异化的竞争和互动

的发展。要依托腹地经济、按照沿海枢纽港的分

布地域和特点，整合长江口、珠江口和环渤海的

资源，建立各具特色的港口体系。
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